Materiaty

ODBUDOWA PORTOW POLSKICH PO WOINIE

Polska administracja morska staneta po wojnie przed zadaniem odbudowy
portow i dostosowania ich do powojennych potrzeb.

Z trzech duzych portéw Polski, port gdanski po pierwszej wojnie Swiatowej
w mys$l postanowien traktatu wersalskiego, na podstawie konwencji paryskiej
z 1920 r. zostat wiaczony wraz z Wolnym Miastem Gdanskiem do polskiego
Obszaru celnego w celu zrealizowania polskiego dostepu do morza. Trzeciorzedny
port niemiecki, o znaczeniu czysto prowincjonalnym, w ciggu kilku lat zostat
dzieki inicjatywie polskiej unowocze$niony, zaopatrzony w urzgdzenia przetadun-
kowe nowoczesnej konstrukcji i stal sie juz w latach 1929—32 pierwszym portem
na Baltyku, odbierajagc prymat ten Szczecinowi, forytowanemu przez portowa
polityke niemieckg przed wojng, ma niekorzy$¢ Gdanska.

Wroga jednak i zalezna od Niemiec polityka Senatu gdanskiego, kroczaca po
linii niemieckich tendencji gospodarczych i politycznych, stwarzata stale prze-
szkody w utrzymaniu tego prymatu i podtrzymaniu walki konkurencyjnej
z portami niemieckimi oraz w pelnym wykorzystaniu portu gdanskiego dla
handlu zagranicznego Polski. To zmusito Polske do wybudowania w#asnego, nie-
zaleznego od obcych wptywéw portu w Gdyni, wéwczas wiosce rybackiej, odda-
lonej od Gdanska o kilkanascie kilometrow. Port gdynski, -wybudowany wedle
jednolitego planu i nowoczesnych metod, wyprzedzili juz w 1937 r. obroty Szcze-
cina i Gdanska, zdobywajac w ostatnich latach przed wojng rekord battycki.

Dazeniem rzadu potlskiego byto, by przedwojenne porty polskiego obszaru
celnego, Gdansk i Gdynia, z ktérych pierwszy byl administrowTany i finansowany
Po potowie przez Polske i Gdansk, drugi za$ znajdowat sie w rekach panstwowej
administracji czysto polskiej, jako porty obstugujace to samo zaplecze, dziataty
w $cistym porozumieniu, przy tej samej taryfie optat portowych i celnych i racjo-
nalnej polityce inwestycyjnej, majacej na celu dostosowanie repartycji przeta-
dunkéw do naturalnych warunkéw kazdego z portéw. Jakkolwiek porozumienie
to stale macity ze strony gdanskiej momenty natury politycznej, to jednak dy-
namika rozwijajacego sie handlu zagranicznego Polski wycisneta swe pietno na
ksztatltowaniu sie aparatu przetadunkowego w obu portach i realizowata kierunki
specjalizacji kazdego z nich.

Tak wiec przez port gdanski kierowata sie wiekszo$¢ eksportu drzewa, ponie-
waz jako lezacy nad ujSciem Wisty posiada wielkie nadbrzezne place, nadajace
sie znakomicie na sktady drewna, ktore byto przed wojna po weglu najwazniej-
szym artykutem wywozowym Polski. 1 nowoczesny, specjalny basen dla prze-
tadunku towaréwr masowych, wybudowany po pierwszej wojnie $wiatowej a wy-
posazony w mechaniczne urzadzenia przetadunkowe najnowszych typéw, prede-
stynowat port gdanski do przetadunku wiekszosci wegla polskiego w eksporcie
i rudy w imporcie. Starodawne spichrze zbozowe, wraz z nowowybudowanym
nowoczesnym silosem pojemnosci 9000 ton zboza przeznaczaty port gdanski dla
przetadunku ziarna, wreszcie specjalne urzadzenia przetadunkowe ropy naftowej
kierowaty przez port ten gros przedwojennego wywozu nafty,i produktéw po-
chodnych.
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Rozwijajgce sie natomiast w Gdyni placéwki przemystéw portowych, jak
tuszczarnia ryzu, olejarnie, oraz takie instytucje, jak arbitraz baweiny, aukcje
skory czy owrocowe, przestrzenne i duze magazyny nowoczesne, budowane stre-
fowo, chtodnie itp. $ciggaty do teigo portu tadunki drobnicowe. Wreszcie nowo-
czesna konstrukcja nabrzezy betonowych, nadajagcych sie do postoju statkow
petnomorskich o zanurzeniu 11,5 m w przeciwstawieniu do Gdarska, gdzie na-
brzeza stanowig, poza kilku nowego systemu basenami, palowg odbudowe ibrze-
géw naturalnych, czy przekopdw ramion rzecznych, o najwiekszym zagtebieniu
10,5 m — $ciggata do Gdyni zegluge regularng i ruch pasazerski.

Jezeli chodzi o przedwojenny charakter Szczecina, to jako lezacy u ujscia
rzeki i rozwijajacy sie na przestrzeni wiekéw, posiada podobne cechy techniczne
do portu gdanskiego. Natomiast struktura jego obrotéw, w zwigzku z odmiennag
strukturg gospodarcza Niemiec, e ktéorymi port ten byl organicznie zwigzany,
réznita sie znacznie od tejze w Gdansku i Gdyni., gdyz podczas gdy charaktery-
styczng oechg portéw polskiego obszaru celnego byta wielka przewaga eksportu
nad importem, w Szczecinie rzecz si¢ miata wirecz przeciwnie. Natomiast we
wszystkich trzech portach zaznaczala sie przewaga towaréw masowych nad dro-
bnica.

Inne porty polskie, w lliczbie 10, mianowicie Swinoujécie, Kotobrzeg, Dertéw,
Ustka czyli Postomin, teba, Witadystawowo, Hel, Jastarnia, Puck, Elblag miaty
przed wojng charakter lokalny, czy to jako porty zeglugi przybrzeznej, czy tez
jako porty rybackie lub os$rodki przemystu okretowego.

Obroty trzech portéw polskich wynosity w 1938 r.:

taczne obroty obu portow polskiego obszaru celnego razem . 16300 000 ton
Z tego przeszio Przez G AdYNi€ . 9 173 000
przez Gdansk 7 127 000
Obroty Szczecina W Y NT0 SHY oo 8 300 000
taczna zdolno$¢ przetadunkowa Gdanska, Gdyni i Szczecina
WYNOSHA FOCZNIE oo Lo 25000 000 ton

Wyposazenie portéw polskich przedstawiato sie w 1939 r. w nast. sposéb:
Gdynia  Gdansk  Szczecin

Diugos¢ falochronéw (W Km ). 3,7 0,65 —
Powierzchnia wodna portu (w ha) . . . 224 215 393
Powierzchnia catego obszaru portu (w ha) . 897 — 960
Ogéblna dlugo$¢ nabrzezy w porcie (w' km) . 13 31 31
Dtugo$¢ nabrzezy nowoczesnych ‘zdatnych do

obstugi statkéw petnomorskich (w km) .11 1 75
Powierzchnia sktadowa magazynéw (w 1000 m2 273 290 122
Powierzchnia sktad, chtodni port. (w 1000 m2 23 — 14,5
Pojemnos$¢ spichrzéw (w 1000 ton) . . . 10 116 67
Urzadzen przetadunkowych mechanicz. (sztuk) 87 101 124

Po wojnie porty Gdynia i Gdansk w chwili objecia przez witadze polskie nie
nadawaty sie izupcinie do eksploatacji. Znajdowaly sie w stanie kompletnego
zniszczenia. Wejscia do portow' byly zakorkowane, wszystkie baseny zamino-
wane, przy nabrzezach peino zatopionych wrakéw, dZzwigéw i innego sprzetu,
falochrony i nabrzeza zerwane, brak S$wiatet wejSciowych, nabieznikéw, brak
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znakéw nawigacyjnych, sprzet przetadunkowy zniszczony, magazyny spalone
i zburzone, tereny portowe zawalone stosami amunicji, materiatéw wybuchowych,
gruzami, zniszczona sie¢ elektryczna i wodociggowa.

Wejscie do portu gdynskiego zatarasowane byto kadtubem zatopionego kra-
zownika ,,Gneisenau®, podobnie jak wejscie do portu gdanskiego wrakiem statku
»Africana“. Ten drugi udato sie. szybko zepchna¢ ze szlaku zeglugowego, nato-
miast podnoszenie czy zepchniecie ,Gneisenau” nastreczato ogromne trudnosci,
tak ze dla szybkiego udostepnienia portu gdynskiego utworzono drogg wysadzenia
wyrwe w falochronie. Przez te wyrwe mogly przechodzi¢ statki o zanurzeniu nie
Wiegkszym niz 21 stép. Fakt ten miat decydujace znaczenie dla sposobu eksploata-
cji portow Gdanska i Gdyni w 1945 r,, gdyz jednostki o zanurzeniu wiekszym niz
21 stop musiaty by¢ kierowane do Gdanska, ktéregolszlak wejsciowy zachowat
mniej wiecej przedwojenng gtebokos$¢ 10,5 m. Wskutek jednak mniejszych moz-
liwosci wytadunkowych i magazynowych w Gdansku, cze$¢ statkéw tych po
czesciowym wytadunku w Gdansku musiata by¢ nastepnie kierowana do Gdyni;
dotyczyto to zwiaszcza statkbw UNRRA.

Jak wida¢ juz z powyzszego przyktadu, zniszczenia w obu portach nie byty
rébwnomierne. Port gdynski przede wszystkim ucierpiat juz podczas okupacji,
wskutek zmiany portu handlowego na port wojenny j przebudowania wszystkich
magazyndéw na wytwaérnie broni i amunicji, na arsenaty i obozy, a budynkéw ad-
ministracyjnych na koszary. Nastepnie najciezsze straty spowodowata celowa
akcja niszczycielska wycofujgcego sie okupanta, ktéra polegata na wysadzeniu
w powietrze, w spos6b wykluczajagcy mozliwos$¢ lokalnych napraw, wszystkich
falochronéw i lwiej czesci nabrzezy. Za to pozostata cze$¢ magazynéw w stanie
nadajacym sie do remontu, jak réwniez miasto portowe ucierpiato nieznacznie
i tetni dzi$ juz dawnym zyciem i ruchem. Port za$ gdanski) uniknat przebudowy
i celowej akcji niszczycielskiej, natomiast dziatania wojenne w 1945 r. przy-
niosty mu bardzo znaczne zniszczenia: wszystkie magazyny i spichrze zbozowre
zostaly zréwnane z ziemig, natomiast nabrzeza w duzej czes$ci ocalaty. Naj-
powazniejszg szkodag byto zupeine zniszczenie miasta, ktére bardzo powolizaczyna
sie dzi$ podnosi¢ z gruzéw. Szczecin natomiast ucierpiatl najmniej ze wszystkich
portéw; szkody wynikty gtéwnie z powodu dziatanh wojennych i w zwigzku z wy-
sadzeniem wszystkich mostéw na Odrze i jej odnogach przez cofajacych sie
Niemcéw. Pozostate porty, z wyjatkiem Wiadystawowa, gdzie Niemcy wysa-
dzili w powietrze okoto 100 mb falochronu, ucierpiaty niewiele.

Tabela poréwnawcza zniszczeh wojennych w portach:

Gdynia Gdansk Szczecin

Falochronéw zniszczonych . 90% 18% —
Nabrzezy nowoczesnych zniszczonych 45% 15% 10%
Magazyndéw portowych o pow. skt

a) wymagajacych remontéw czes$ciowych 50% 5% 50%

b) wymagajgcych remontéw zupetnych . 25% 7% 20%

c) zniszczonych zupetnie ... 25% 88% 30%
Mechanicznych urzadzen przetadunkowych

a) wymagajacych remontéw czesciowych . 40% 35% 40%

b) 'wymagajacych remontéw zupetnych . 10% 25% 20%

c) zniszczonych zupetnie ... 50% 41% 40%
33*
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Komisja Odszkodowah oszacowata straty .polskie poniesione na odcinku mor-
skim (w zakresie portéw morskich i Wyibrzeza, floty handlowej, rybotéwstwa,
stoczni okretowych itp.) na kwote 306.301.600 zI. Wedtug relacji ztotego z sierpnia
1939 r. réwna sie to ok. 60 miii. dolarébw. Z sumy tej przypada 110.859.000 zi, tj.
przeszto 22 mit. dolaréw (wig wspomnianej relacji) na straty w portach i na wy-
brzezu morskim w granicach panstwowych polskich z 1939 r. (a wiec bez Gdan-
ska), liczac tylko obiekty stanowigce witasno$¢ panstwa i bedace w zarzgdzie
resortu morskiego (tzn. bez strat kolei, monopoléw, celnictwa oraz firm prywat-
nych).

W marcu 1945 r. po wyzwoleniu Wybrzeza z rgk okupanta wtadze administracji
morskiej, ktore objety Wybrzeze, zaczely prowadzi¢ prace okoto porzgdkowania
terenéw portowych, oczyszczania wod od min i wrakéw, doprowadzania pradu
i wody, odbudowy sieci kolejowej, odbudowy nabrzezy w Gdansku, remontu
magazyndéw w Gdynii i naprawy dzwigéw w obu portach.

W tej pierwszej fazie gorgczkowa akcja dazyta przede wszystkim do tego, by
jak najpredzej przygotowac¢ najlepiej sie nadajagce odcinki portéw dla wywozu
wegla z jednej strony, z drugiej za$ strony dla przyjecia transportéw UNRRA.
Dla tych ostatnich trzeba byto izrcmontowaé zbiorniki naftowe w porcie gdan-
skim i szybko odbudowa¢ najlepiej sie do tego nadajace magazyny, konieczne
dla sktadania przesytek tych w porcie gdynskim.

Zarzad portu powotal do zycia specjalny organ: Biuro Odbudowy Portéw,
gdzie opracowano przede wszystkim tzw. ,maty plan odbudowy", ktérego celem
byto zaspokojenie najpilniejszych (potrzeb naszego transportu morskiego.

Dzieki szybkiej akcji zdazajacej do realizacji tego planu, w potowie lipca
mozna juz bylo rozpoczaé wywo6z wegla z obu portéw, jakkolwiek jeszcze na
bardzo matg skale, gdyz kazdy z nich dysponowat wéwczas dwustu mb czynnych
nabrzezy i dwoma urzadzeniami przetadunkowymi. We wrze$niu przybyty pierw-
sze statki z transportami UNRRA.

W koncu 1945 r. stan wyposazenia portow Gdanska i Gdyni przedstawiat sie
juz w nastepujacy sposob:

w Gdyni w Gdansku
Dtugo$¢ nabrzezy . 55 km 4,0 km
Urzadzen przetadunkowych L 22 szt 17 szt
M aGAZYNOW oo 64903 m2 15387 nr
Zbiorniki naftow e ... — 16000 m3

W ciggu drugiej potowy 1945 r. weszto do obu portéw 887 statkéw pojemnosci
745982 NRT, reprezentujagcych 9 bander, z ktérych pierwsze miejsce zajeta flaga
szwedzka i dzierzy je dotychczas.

Ogdlne obroty towarowe osiagnelty w tym pierwszym pdétroczu powojennej
pracy portow w obu portach 917.393,1 ton, z czego na import przypada 376,683,3
ton, na eksport 540,709,8 ton. Przyw6z sktadat sie strukturalnie — poza spora-
dycznymi wypadkami, — z dwéch elementéw: transportéw UNRRA i tadunkéw
przybywajacych wr wykonaniu uméw handlowych, przy czym udziat importu
towarow w ramach UNRRA wynidst 53% og6lnego przywozu. Eksport polegat
w przewaznej czesci na tadunkach wegla i koksu.

W 1946 r. zostat zrealizowany ,maty plan odbudowy", ktéry zreszta byt orga-
nicznie zwigzany z dalszymi projektami rozwoju portéw, roztozonymi na trzy
nastepne lata. W ten sposéb prace wykonywane wedtug ,,matego planu odbu-
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dowy*“ nie kolidowaty z przysztag rozbudowa czy przebudowg portéw. System
wykonywania prac polegat na tym, ze eksploatacja otrzymywata nowe odcinki
portowe z iprzygotowanymj wszystkimi elementami wyposazenia.

W Szczecinie rozpoczeto, prace od lutego 1946 r., tj. od chwili, kiedy wiladze
mradzieckie rozpoczety kolejne przekazywanie poszczeg6lnych odcinkéw portu
szczecinskiego. W miare przekazywania tych odcinkdw przystepowano natych-
miast do ich odbudowy, a z chwilg ukonczenia robét, do ich eksploatacji.

Stan wyposazenia portéw dnia 31. 12. 1946 r. w poréwnaniu ze stanem z 1939 r.*)

Gdansk Gdynia Szczecin
. w por. w por.
3112451, "8 3112461 ' do 31.12.46r.  do]
1939 r. 1939 . 1939 r.
Falochrony . . . . 570 mb 82% 370 mb  10% - —
Nabrzeza petnowart. 10000 , 90% 6 000 . 55% 6750 mb 90%
Urzadzenia przetad. 22 szt  43% 38 szt 40% 15 szt  12%
Magazyny . . . . 55000 m2 20% 120000 m2 50% 40000 m2 30%
Zbiorniki naftowe . 55 146 m3 38714 m3 7400 m3

Porty polskie posiadajg trnem ok. 100,000 im? zbiornikéw naftowych i moga
przetadowa¢ w skali rocznej co najmniej 1 milion ton produktéw ptynnych. Moz-
liwosci te stwarzajg podstawy do przetadunku produktéw ptynnych w tranzycie
dla panstw os$ciennych.

Od chwili zrealizowania ,,matego planu" skohczyt sie okres zaspokajania naj-
pilniejszych potrzeb i odbudowa wkroczyta w nowga faze: dostosowania portéw
do nowych warunkéw gospodarczych.

Zamierzenia trzyletniego planu odbudowy ida w kierunku wyposazenia Gdyni
i Szczecina do wysokoSci stanu przedwojennego', w Gdansku za$ w kierunku
zwiekszenia (w poréwnaniu ze stanem przedwojennym) iloSci urzadzen przeta-
dunkowych dla towaréw masowych j dlugo$ci nabrzezy przeznaczonych dla
tychze towaréw. Jedynie jeszcze magazyny w portach nie osiggna swej ilosci
przedwojennej. Dopiero w nastepnych fazach odbudowy przewidziana jesit dalsza
rozbudowa magazyn6éw i urzadzen i podniesienie zdolnosci przetadunkowej por-
tow o ok. 25%.

Podniesienie zdolnosci przetadunkowej portow nie tylko dyktowane jest wido-
kami na zwiekszone w poréwnaniu .z 1939 r. przetadunki, lecz réwniez z uwagi
na fakt, ze juz przed wojng rozbudowa portéw z trudem nadazata za potrzebami
rozwojowymi i port w Gdyni pracowal' cizesito przez catg dobe, co pociggato za
soba zbyt szybkie zuzywanie urzadzen przetadunkowych.

Na koniec zaznaczy¢ nalezy, ze odbudowa portéw i plan inwestycyjny idzie
niezawodnie po linii ich specjalizacji, w kierunku maksymalnego wyzyskania indy-
widualnej mozliwosci kazdego z nich, przy zachowaniuljednak uniwersalnej zdol-
nosci poszczegdlnych portéw do przyjecia kazdego tadunku. Linia specjalizacji
tej pojdzie réwnolegte ze wspomnianymi powyzej tendencjami przedwojennymi.

*) Dane techniczne oraz tabelka I. Il i IV zaczerpniete zostaty z referatu inz. Stanistawa Huckela
i inz. Witolda Staniszkisa, zgtoszonego na Kongres Technikéw Polskich pt. ,.Wytyczne odbudowy
polskich portéw morskichl Gdarnsk 1946 r.
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Tak wiec Gdansk oparty o drogi wodne, Wiste i jej doptywy, przejmie wiekszo$¢
przetadunkéw masowych, jak: wegiel, ruda, iztom, cement itp. Gdynia, z wiekszg
gtebokosciag basenéw, tatwoscig rekonstrukcji magazyndéw, przejmie wieksza
0ze$¢ przetadunku ruchu drobnicowego i pasazerskiego. Szczecin, reprezentujacy
potaczenie wodne z dorzeczem Odry, predestynowany jest do przetadunkéw ma-
sowych, a jego najblizsze zaplecze naturalne: Zagtebie przemystowe Slaska, sprzy-
ja¢ bedzie rozbudowie przemystu portowego. Mniejsze porty, podobnie jak przed
wojng, -obstugiwa¢ beda rybotéwstwo, zegluge przybrzezng, przemyst lokalny,
a ponadto turystyke isport morski.

Odpowiednio do postepéw odbudowy, rok 1946 przedstawia znaczny wzrost
ruchu statkéw w portach i przetadunkéw. W roku tym weszto: 4485 statkow
0 pojemnosci 4769 644 NRT, z udziatem 15 bander, wsérdd nich statki pasazerskie,
ktore przywiozty ok. 86 000 pasazerow, w czym przewazali powracajagcy do kraju
zotnierze i inni repatrianci polscy. Wszystkie te statki zaopatrywaty sie w bun-
kier w portach polskich. Obroty towarowe w Gdarnsku i Gdyni osiggnety przeszio
7 milionéw ton, wzrastajac w pierwszym po6troczu 1946 r. iz kazdym miesigcem,
1 osiggnety szczyt w czerwcu: 837 714 tom. Pod koniiec roku obroty spadajg wsku-
tek zmniejszonych transportéw UNRRA, ktérych udziat w przywozie ogélnym
z najwyzsizej cyfry 77% w kwietniu obnizyt sie¢ w grudniu do 16%.

W Tamach uméw handlowych najwiekszg role w portach polskich odgrywa
przywdz rudy, fosforytow, $ledzi, weiny, baweiny, artykutéw spozywczych itd.
W wywozie obok wegla i koksu wymieni¢ nalezy cement, metale i wyroby
metalowe, sol, sode, ibiele, poza tym ziota, melbie, cukierki, ceramike itd.

W Szczecinie -ruch statkéw rozpoczat sie w kwietniu 1946 r. i polegat gtéwnie
na jednostkach przywozacych repatriantéw polskich. W ciggu 1946 r. weszto do
portu szczecinskiego 215 statk6w pojemnosci 118610 NRT, reprezentujgcych
6 bander. Morskie obroty towarowe osiggnety w tym roku w Szczecinie 44 631
ton, w czym 89,6% wywozu, sktadajgcego sie z wegla i soli potasowych.

Pierwszy kwartat 1947 r. wskutek .katastrofalnych warunkéw atmosferycznych
powstrzymat techniczng strone odbudowy portéw i ich eksploatacje. Obroty to-
warowe wyniosty zaledwie okoto 600000 ton, ktére prawie wszystkie przeszty
w styczniu.*W marcu ruch w portach zamairt zupetnie. Port szczecinski byt za-
marzniety poczawszy od grudnia.

Battyk w okowach lodu w portach swych wiezit zamkniete statki i najsilniejsze
szwedzkie tamacze lodu nie mogly przebi¢ grubej kry o tyle, by umozliwi¢
normalng komunikacje. Jedynie prom tgczacy Szwecje z Polskg utrzymywat statg,
cho¢ nieregularng komunikacje. Dopiero w drugiej potowie kwietnia rozpoczat
sie znowu ruch w portach nadbattyckich.

Na rok biezacy przewidziane sg o wiele wigksze obroty niz w roku ubiegtym.
Trudno jednak bedzie w ciggu 9 miesiecy wykona¢ prace rozplanowane na caty
rok, i to przy niedostatecznej ilosci- urzadzen przetadunkowych. Mozna mieé
tylko nadzieje, ze -dz-ieki reorganizacji portowych witadz administracyjnych, skut-
kiem- ktérej stracity one dotychczasowy charakter urzedu portowego a staty sie
przedsiebiorstwem panstwowym pracujacym -na zasadach handlowych, oraz dz-ieki
elastycznosci i swobodzie dziatania nowego zarzadu, uda si¢ moze przyspieszy¢
tempo pracy ponad przewidziane normy.

Wanda Goérkowa
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